
This is a digital copy of a book that was preserved for generations on library shelves bef ore it was carefully scanned by Google as part of a project 
to make the world's books discoverable online. 

It nas survived long enough for the copyright to expire and the book to enter the public domain. A public domain book is one that was never subject 
to copyright or whose legal copyright term has expired. Whether a book is in the public domain may vary country to country. Public domain books 
are our gateways to the past, representing a wealth of history, culture and knowledge that's often difficult to discover. 

Marks, notations and other marginalia present in the original volume will appear in this file - a reminder of this book's long journey from the 
publisher to a library and finally to you. 

Usage guidelines 

Google is proud to partner with libraries to digitize public domain materials and make them widely accessible. Public domain books belong to the 
public and we are merely their custodians. Nevertheless, this work is expensive, so in order to keep providing this resource, we have taken steps to 
prevent abuse by commercial parties, including placing technical restrictions on automated querying. 

We also ask that you: 

+ Make non-commercial use of the files We designed Google Book Search for use by individuals, and we request that you use these files for 
personal, non-commercial purposes. 

+ Refrainfrom automated querying Do not send automated queries of any sort to Google's system: If you are conducting research on machine 
translation, optical character recognition or other areas where access to a large amount of text is helpful, please contact us. We encourage the 
use of public domain materials for these purposes and may be able to help. 

+ Maintain attribution The Google "watermark" you see on each file is essential for informing people about this project and helping them find 
additional materials through Google Book Search. Please do not remove it. 

+ Keep it legal Whatever your use, remember that you are responsible for ensuring that what you are doing is legal. Do not assume that just 
because we believe a book is in the public domain for users in the United States, that the work is also in the public domain for users in other 
countries. Whether a book is still in copyright varies from country to country, and we can't offer guidance on whether any specific use of 
any specific book is allowed. Please do not assume that a book's appearance in Google Book Search means it can be used in any manner 
any where in the world. Copyright infringement liability can be quite severe. 

About Google Book Search 

Google's mission is to organize the world's information and to make it universally accessible and useful. Google Book Search helps readers 
discover the world's books while helping authors and publishers reach new audiences. You can search through the full text of this book on the web 



at jhttp : //books . qooqle . com/ 



157 
H38 



-W 




DE SCHEEPSDIEPGANG, 



IN VERBAND MET DE VEILIGHEID TAN ONZE 



KOOPVAAEDIJVLOOT 




BH HARE 



BEMANNING; 



l>OOR 



H. P, HAZEWINKEL, 



^y^n^p^jr^^' 



i 

AMSTERDAM, 

C. F. B T E M L E R. 

1876, 




M* 




% 



Digitized by LiOOQ IC 




THE LIBRARY 

OF 

THE UNIVERSITY 

OF CALIFORNIA 

PRESENTEDBY 

PROF.CHARLES A. KOFOID AND 

MRS. PRUDENCE W. KOFOID 



Digitized by 



Google 



i ( 'J/ZUOTJUELlT 



Digitized by 



Google 



Digitized by VjOOQ IC 



DE SCHEEPSDEPGANG, 



IN VERBAND MET DE VEILIGHEID VAN ONZE 



KOOPVAARDIJVLOOT 



RN HAKK 



BEMANNING; 



H. P. HAZEWINKEL, 

Surveyor to Lloyds Register of S hipping» 



rjfcgfcl»^- 



Or F, 




AMSTEBDAM, \ >kj^__ _.- 4$ 
'. S T E M L E^JL^Vi-'^ 



1876. 



Digitized by VjOOQ IC 



Digitized by UOOQ IC 



VV\\S7 

1438 



VOORBERICHT. 



Sedert Engeland, ten gevolge der Plimsoll beweging, waakt 
tegen overlading der zeeschepen, kwam, ah natuurlijk gevolg, 
het maximum van draagvermogen en de daarmede overeenstem- 
mende laad' of lastlijn ter sprake. 

Als zeevarende natie is het mede voor onze scheepsbouwmeesters, 
reeders en gezagvoerders van belang te weten, hoedanig de 
minst ingewikkelde oplossing van dit vraagstuk door deskundigen 
in Engeland is beproefd. Be eenvoudigste oplossing, welke zich 
tevens door doelmatigheid en voldoende juistheid aanbeveelt, is 
in de praktijk het meest gewenscht. Jls zoodanig bied ik hier 
onzen landgenoten eene vertaling aan der brochure »On Pree- 
board" van Benjamin Martell Esq., Hoofd- Inspecteur van Lloyds 
Register te Londen, waarvan de Uitwatering tafels door mij 
eenigermate zijn omgewerkt en vereenvoudigd, met het oog op 
het gebruik van het metrieke stelsel. Tevens heb ik getracht 
de toepassing van onze nieuwe sclueepsmeting bij deze tafels, 
zooveel mogelijk in overeenstemming te brengen. 

Moge dan deze arbeid iets bijdragen tot eene meer algemeene 
kennis der vereischte Uitwatering van geladen zeeschepen, en 
alzoo strekken ter meerdere beveiliging onzer scheepvaart 

Veendam, H. P. HAZEWINKEL. 

December 1875. 
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In het afgeloopen jaar is de enquête over onze 
koopvaardijvloot en hare bemanning gehouden. Al- 
gemeen was de belangstelling m dat onderzoek, 
en de verwachting gespannen, dat nu aan het licht 
zou worden* gebracht, welke de oorzaken zijn van 
den kwijnenden toestand onzer reederijen en der 
verminderde belangstelling in het zeemansvak. 
Wat zal het resultaat dezer enquête voor de toe- 
komst zijn? Veel dat tot verbetering van gebre- 
ken zal leiden, zeide de een — tot niets zal die 
enquête dienen, dan alleen de bevrediging in 
meerdere of mindere mate van de nieuwsgierigheid, 
beweerde een ander. Onze natie wikt en weegt 
lang, is bedaard en nimmer overhaastig in het 
nemen van een initiatief. 

Uit de dagbladen vernam men dat er in Enge- 
land een parlementslid Plimsoll was, welke de En- 
gelsche natie in rep en roer trachtte te brengen, 
door haar te wijzen op de grove misbruiken ge- 
pleegd door roekelooze opoffering van een tal van 
schepen en menschenlevens. Wat wil die Plim- 

1 
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soll, een parlementslid, vroeg wellicht menigeen; 
wil hij zijne landslieden, zeelieden, reeders* koop- 
lieden bij uitnemendheid, diets maken dat het 
met hunne koopvaardij niet in den haak is? Die 
man is zeker een excentriek Engelschman gelijk 
zoo vele, dacht een ander, en misschien ook 
Bngelands eerste minister, toen deze in het Par- 
lement zich zoo droog weg van hem en zijne plan 
nen wilde afmaken. 

Ruim een jaar geleden zond Plimsoll ons zijn 
sensatie wekkend boek, zijn appèl op het publiek, 
getiteld j,Our Seamen" (onze zeelieden). • Bewon- 
dering en geestdrift voor zijn edel streven wisselen 
elkander telkens af, wanneer wij het niet alleen 
lezen, maar tevens daarbij gevoelen als mensch, 
zeeman en Nederlander, wien de grootheid en roem 
eener zeevarende natie dierbaar zijn. Smart en 
deelneming dringen zich aan ons op, wanneer wij 
nadenken, welke vruchtelooze moeite, offers en 
teleurstelling Plimsoll niet ontziet, om zijne land- 
genooten en andere zeevarende natiën optewekken 
ter verkrijging van het beoogde doel, het behoud 
van de bolwerken des voorspoeds van hun land, 
in één woord, de koopvaardij met hare bemanning. 
Hoop en. vertrouwen bezielen ons thans, als wij 
zien, dat de Engelsche natie eindelijk den omvang 
van zijn edel streven begrijpt, steunt en voor wil 
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gaan op het door hem aangewezen spoor ; dat 
Duitschland zijne vlag weigert aan de door Plimsoll 
gebrandmerkte drijvende doodkisten, en Hamburg 
hem eene ovatie, als hulde aan zijn beginsel, brengt. 
Maar wat doet Nederland? Wij wikken, wegen, of 
het noodig is, ja, dan neen, dat er ook een Staats- 
controle over de belangen onzer scheepvaart, over 
de aloude goede reputatie onzer reeders, schepen 
en gezagvoerders worde ingesteld. Men bedenke 
echter wel, dat de gevestigde goede naam onzer 
reeders, schepen en gezagvoerders een dierbaar 
kleinood is, dat voortaan ernstig op de proef wordt 
gesteld. De afgekeurde Engelsche drijvende dood- 
kisten mogen Engelands vlag niet meer voeren, de 
Duitsche wordt ook niet verleend, en onze Hol- 
landsche driekleur is niet veilig voor besmetting, 
wanneer zij mocht worden gebruikt voor dergelijk 
onteerend doel als het roekeloos opofferen onzer 
zeelieden en de plundering onzer assuradeurs. 

Is het echter wel noodig, dat de Regeering voor 
de goede reputatie onzer koopvaardij wake? Wor- 
den onze onbruikbare of versleten schepen niet 
buiten dienst gesteld? Zoover ons bekend is, 
wordt in de laatste jaren in ons land zeldzaam 
een versleten zeeschip gesloopt ; zij sneuvelen 
bijna allen op liet veld hunner eer, in het zilte 
nat, helaas ! . . te dikwerf met man en muis, dank 

1* 
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zij daarvoor aan die assurantie-maatschappijen, 
welke die doodkisten assureeren en, eventueel, ver- 
goeden, onbekommerd over den doodstrijd der 
bemanning en de ellende harer nagelaten betrek- 
kingen. En welke is die ellende? Indien gij, le- 
zer, daarvan slechts een onduidelijk denkbeeld 
mocht hebben, ga dan als Plimsoll in de huisge- 
zinnen dier zeelieden, waaraan plotseling alles wat 
hun het • dierbaarst was is ontnomen, of aldaar, 
waar de laatste storm het hart van ouders, vrouw 
of kind in angst deed beven en dag aan dag de 
hoop ontzinkt en ten laatste verdwijnt; wanneer 
dan ooit uw medelijdend gevoel zich vroeger heeft 
geopenbaard bij het ontijdig sterven van een hond, 
kat of sleperspaard, twijfelen wij geenszins dat uwe 
stem zich evenzeer zal willen verheffen voor de 
becherming van zeelieden als voor schepselen van 
minderen rang in de orde der natuur. 

Wij wikken en wegen, ja, zien zelfs scherp toe, 
of de Engelsche natie zich niet heeft laten mis- 
leiden door de ontwaakte geestdrift van het oogen- 
blik na het onparlementair ^optreden van Plimsoll 
tegenover Disraëli in het parlement. Zijn hare 
maatregelen tegen drijvende doodkisten en het 
overladen van zeeschepen wel billijk en toepasse- 
lijk? Wat is te diep laden en waar is de grens 
daarvan? Waar wilt gij, vraagt met alle recht 



Digitized by LnOOQ IC 



5 



de scheepsreeder of gezagvoerder, de aanduiding 
der .diepe laadlijn van mijn schip ? Wanneer is het, 
naar het gevoelen van anderen, te diep geladen 
om de kracht der golven te kunnen weerstaan? 
Is het niet onbillijk, den reeder of gezagvoer- 
der te beletten, dat zijn schip onwillekeurig vol of 
te diep wordt geladen, zonder vooraf grondige be- 
wijzen daartegen te kunnen aanvoeren, dat er ook 
een grens of een maximum der belading van een 
schip kan zijn? 

Het maximum van draagvermogen van een schip 
te bepalen, is een lastig en moeielijk vraagstuk; 
de reeder of gezagvoerder weet zeer goed, dat 
men de oplossing en het antwoord daarop niet 
gemakkelijk zal geven, en zoolang dit niet is ge- 
schied, oordeelt hij, dat het maar het beste zal 
wezen, zijn eigen belang en inzichten daarin te raad- 
plegen; de assurantie is er nog, Gode zij dank, 
welke zich bijna nooit met scheepsdiepgang bemoeit, 
en dus 'in alle gevallen de eventuëele gevolgen, 
voor zooverre schip of lading betreft, van zijne 
persoonlijke inzichten zal dragen. Maar de beman- 
ning dan ? Welnu, izij wordt immers behoorlijk be- 
taald, het is haar vak en zij moet maar voor zich 
zelve toezien — indien zij kan! — Kan de be- 
manning oordeelen of het schip door overlading 
voor haat* gevaarlijk is? Het is moeielijk en meest- 
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tijds onmogelijk. Wij zullen trachten eene een- 
voudige en praktische oplossing van dit ingewikkeld 
vraagstuk bekend temaken, door hier weder te ge- 
ven, hetgeen de Heer B. Martell. Hoofd-Inspecteur 
van Lloyds te Londen, dienaangaande heeft gepu- 
bliceerd in zijne lezing „On Freeboard" (over scheeps- 
uitwatering) gehouden in de vergadering van Ma- 
rine Architecten, gepresideerd door Lord Hampton, 
te Londen, den 27 Maart 1874, luidende als volgt: 

De vraag, welke onlangs op den voorgrond is 
getreden, over het behoorlijk beladen van koop- 
vaardijschepen zal, vertrouw ik, eene voldoende 
verontschuldiging zijn, dat ik uwe oplettendheid 
bij een onderwerp verzoek, hetwelk bij verschillen- 
de gelegenheden door andere leden van dit Insti- 
tuut met kennis van zaken is behandeld. 

Er is veel geschreven en gesproken ter verdui- 
delijking der plannen welke zijn te voorschijn ge- 
bracht, om datgene te bepalen wat men eene 
goede of bekwame uitwatering voor zeeschepen 
kan noemen. De meeningen der deskundigen zijn 
daarover nog zeer uiteenloopend, en evenzeer over 
de uitvoerbaarheid van het stellen van een alge- 
meenen regel, die aan alle vereischten van dit 
vraagstuk voldoet. 

Een algemeen punt van overeenstemming schijnt 
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echter bereikt te zijn, en dat is, dat een regel om 
eene bepaalde vaste lastlijn aan te nemen, toepas- 
selijk op alle vormen en typen van schepen en ge- 
schikt voor alle reizen, in de praktijk onmogelijk is. 
Gedurende de laatste zitting van dit Instituut, 
werden door de heeren Rundell en Withy lezingen 
gehouden over de lastlij nquestie, bepleitende het be- 
ginsel om de lastlijn te regelen naar een percentage 
van waterverplaatsing of drijfvermogen boven de last' 
lijn *), of naar de inwendige capaciteit. — In de 
bespreking na die lezingen, maakte ik de opmer- 
king, dat mijne Collega's en ik zelf bezig waren 
een plan gereed te maken voor de uitwatering 
van verschillende typen van schepen, uit gegevens, 
welke in ons bezit waren, tevens het beginsel 
schetsende waarop het zoude worden ontworpen. — 
Sedert dien tijd zijn, met hunne bekwame mede- 
werking, tafels gereed gemaakt waaraan mijn naam 
is verbonden, en welke ter openbare kritiek zeer 



*) Surplus buoyancy staat in den Engelschen tekst. — Buoyancy 
(drijfvermogen) is de waterverplaatsing van een schip tot aan de 
dieplaadljjn; wanneer aldaar een schip 1000 ton water verplaatst, 
dan is het gewicht van het schip met alles aan boord gelijk aan 
1000 ton zwaarte. — SurfHus-Drty f vermogen is het bedrag aan 
gewicht dat vereischt wordt, om een schip van af de dieplaad- 
lyn tot aan het dek te doen zinken, en dit staat in eene mindere 
of meerdere verhouding tot het geheele gewicht dat het schip kan 
dragen of vereischt wordt om het te doen zinken. 
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wijd zijn verspreid. Ik zal het voor toegestemd 
houden dat die tafels zijn ingezien door vele der 
hier aanwezige heeren, die bekend zijn met de 
grondbeginselen waarop zij zijn ontworpen. 

Tér inlichting echter voor diegenen welke er geene 
kennis mede hebben gemaakt, kan ik kortelijk 
toelichten, dat de tafels niet zijn vervaardigd om 
eene bepaalde vaste lustlijn, maar alleen eenepoede 
lasflipn als basis in gewone zeereizen voor de verschil- 
lende typen van zeil- en stoomschepen, te bepalen. 

Het beginsel, 'twelk deze lastlijn regelt, is eene 
zekere proportie van het totaal volume van een 
schip boven water in betrekking tot diens grootte 
en grootste lengte. — De aangenomen regel om 
deze percentage der waterverplaatsing boven de 
lastlijn (spare buoyancy) af te snijden is, door de 
register tonnemaat onder het dek met 100 te 
vermenigvuldigen en dit te deelen door het pro- 
duct der lengte, wijdte en holte van het schip ; — 
het aldus verkregen quotiënt,, dat wij coëfficiënt 
der scherpte zullen noemen, geeft eene goede be- 
nadering tot de betrekkelijke scherpte van den 
vorm van het schip, of, in andere woorden, de ver- 
houding van het volume van het schip als een ge- 
deelte tot het product der lengte, wijdte en holte. 
Wanneer wij naar de tafels verwijzen en in de 
lijn, welke deze coëfficiënt der scherpte aanduidt, 
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de holte van het schip opzoeken, wordt daaronder 
de ui twatering gevonden. Niets dat nieuw is, behelst 
dit grondbeginsel, zijnde het reeds dikwijls door 
Leden van dit Instituut besproken ; de eenige nieuwig- 
heid, welke er. in is aangebracht, is een eenvoudig 
middel om bij benadering, in reeds gebouwde of 
drijvende schepen, de verlangde percentage van 
water verplaatsing boven de lastlijn af te snijden. 
De aangenomen regel is niet streng nauwkeurig, 
dewijl, om zich daarvan te verzekeren, het noodza- 
kelijk zou zijn om de afmetingen ter bepaling 
van het omschreven lichaam te nemen van af den 
onderkant der kielsponning en de voor- en achter- 
kanten der voor- en achterstevensponningen, of de 
vereischte berekeningen te maken uit de bouwtee- 
keningen van ieder schip; — voor het opstellen van 
zoodanige tafels is echter de aangenomen regel 
voldoende voor elk praktisch doel. — De verkre- 
gen resultaten zijn te danken aan teekeningen en 
gegevens vaü een zeer groot aantal schepen, die 
ons zijn verstrekt door scheepsreeders en bouw- 
meesters uit het geheele land. 

Dit beginsel van eene zekere proportie van sur- 
plus drijfvermogen (surplus buoyemey) in naar zee 
gaande schepen met betrekking tot hunne grootte 
aan te nemen, is een, hetwelk alhoewel niet in 
woorden omschreven, dat meer of minder in alle 
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regelen en gewoonten van af de vroegste tijden is 
opgenomen. x 

De oude regel van een zeker evenredig deel 
der holte voor uitwatering toe te staan, was slechts 
eene andere ruwe manier om datgene te verkrijgen, 
hetwelk de praktische ervaring leerde een goed even- 
redig deel van het scheepshol boven water te zijn ; 
het was een voldoend nauwkeurige regel, toen 
de schepen van ongeveer dezelfde vormen en pro- 
portiën waren, om zich te verzekeren, dat zij on- 
geveer dezelfde evenredigheden van surplus water- 
verplaatsing of opheffende macht bezaten. 

Sedert worden er schepen van zoozeer verschil- 
lende vormen en evenredigheden gebouwd, dat 
dezelfde ruwe regel niet meer toepasselijk is. 

Het grondbeginsel kan echter aldus verklaard 
worden ; wij weten dat een schip beladen kan wor- 
den tot bijna het potdeksel of de legwaring aan 
de oppervlakte van het water en toch nog ge- 
heel in staat is, om niet alleen in kalm water, 
maar ook in het ruwste weder te drijven, mits er 
geen water in komt om het' klein bedrag van nog 
overgebleven drijfvermogen te vernietigen; ofschoon 
het schip klein is in vergelijking van de golven 
waar-tusschen het drijft, zal het over de kruinen 
dier golven worden gelicht als een blok hout, 
langs hetwelk zij, voorbijgaan. 
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Het dek van een schip kon echter niet herme- 
tisch worden gesloten en moet daarom gevrijwaard 
zijn van door groote massa's te worden overstelpt ; 
aan het scheepsvolk moet het ook de gelegenheid 
niet ontnemen om in veiligheid daarop het schip te 
i hanteeren. 

Gevolgelijk moet er een voldoend bedrag drijf- 
vermogen in ieder schip zijn, om het in staat te 
stellen met de vereischte snelheid op de golven te 
rijzen, en dit behoort zoo te zijn — in welke po* 
sitie zich het schip ook moge bevinden — met be- 
trekking tot golven van alle grootte, waaraan het 
mocht blootgesteld worden, 

Wanneer b.v. een schip in de holte is yfixx eene 
lange golf, met het vóór- en achterschip op hare 
kruinen, dan is op dat oogenblik zijne uitwatering 
in de midscheeps nutteloos als eene opheffende 
macht, want het schip wordt dan hoofdzakelijk 
ondersteund door de uitwatering of het drijfver» 
mogen in het vóór- en achterschip. 

Indien het schip op de kruin van eene golf ia 
gestegen, dan baat alleen, het drijfvermogen 
in de midscheeps en behoort voldoende te zijn om 
het verloren drijfvermogen in het. vóór- en achter- 
schip te kunnen vervangen, om te voorkomen dat 
het dek door de zee overstelpt wordt. 

Het is alzoo duidelijk, dat het drijfvermogen in 
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ieder gedeelte der lengte van het schip in het spel 
wordt geroepen ; men zal daaruit opmerken dat het 
een sterk bewijs levert, waarom groote en lange 
schepen eene grootere percentage van drijfvermogen 
dienen te hebben, dan kleine schepen, om reden 
dat het drijfvermogen, als één geheel genomen, dan 
minder in het gebruik zal baten om het schip op 
te heffen. Men zal kunnen opmerken dat een ver- 
hoogd halfdek, kampagne of bak een zeker bedrag 
van opheffend vermogen bij de einden van het 
schip verschaft, boven en behalve het voordeel van 
hunne hoogte, welke van waarde is om de zeeën 
te beletten over den boeg te breken of over het 
achterschip te storten. — Tevens is het blijkbaar, 
dat van twee schepen van dezelfde holte, aan dat- 
gene, 't welk den scherpsten vorm heeft, minder uit- 
watering kan worden toegestaan, dan aan hét andere 
van voller vormen, dewijl in dat geval een gelijk 
bedrag van drijfvermogen kan worden behouden. 

Terwijl wij alzoo zekere voordeelen, boven en 
behalve hun drijfvermogen, toekennen aan schepen, 
welke gebouwde verhevenheden van eenzelfstandig 
karakter op het hoofddek bezitten, ia het niet zoo 
gemakkelijk, om op eenig voldoend grondbeginsel 
aan te geven, welke toegift aan de uitwatering van 
deze verschillende typen van schepen kan gegeven 
worden. — Alhoewel partiëele^erhoogingen van het 
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dek bij hare uiteinden veilig, beschermd kunnen 
zijn, zijn zij in den regel toch van veel lichtere 
afmetingen en sterkte dan het hol van het schip, 
en hoe groot hare hoogte ook moge zijn, zou dit 
weinig voor de meerdere veiligheid baten in het 
geval het schip diermate werd neergedrukt dat 
het water op het hoofddek (main deck) kwam; — 
het schijnt duidelijk, dat de partiëele verhoogingen, 
zoo als kampagne, bak, verhoogd halfdek, enz., 
niet in denzelfden zin van surplus drijfvermogen 
kunnen beschouwd worden, zoo als wij dezen term 
gewoon zijn op het scheepshol zelf toe te passen. 
Bovendien zijü. hare voordeelen ten opzichte der 
veiligheid van schepen in zee i\iet altijd gelijk, maar 
hangen ook veel van omringende omstandigheden af. 

Wanneer een schip een verhoogd achterhalfdek 
of kampagne heeft, dan wordt het ongetwijfeld meer 
in staat gesteld om het achtereinde dieper te be- 
laden, alzoo de zee waardigheid van schroefstoom- 
schepen verbeterende en tevens bescherming verlee- 
nende tegen stortzeeën over het achterschip, wan- 
neer het vóór de hooge zeeën wegspoedt. , 

Deze voordeelen verdienen overweging, waarin 
naar mijne meening het best kan worden voorzien 
door eene gedeeltelijke tegemoetkoming aan de uit- 
watering welke voor gladdeks schepen is bepaald. 
Dit evenredig deel zou natuurlijk moeten geregeld 
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worden naar de verkrijgbare gegevetis der meöst 
beproefden in deze soort van schepen. 

Er zal mij worden tegengeworpen dat dit empi- 
risch is; evenwel geef ik het ter beoordeeling, dat 
er alzoo het best in de bijzonderheden van het ge- 
val kan worden voorzien, dewijl het uitvoerbaar is 
om aan de praktische eischen van dit betwistbaar 
vraagstuk te voldoen. 

Oordeelende naar alle gegevens van dit gedeelte 
van het onderwerp, uit verschillende bronnen ver- 
gaderd, denk ik, dat indien voor schepen met 
stevig gebouwd en alleen van boven toegankelijk 
verhoogd halfdek één tiende en met lange kam- 
pagne één zevende van de tiitwateriug wordt afge- 
trokken, welke vereischt is wanneer zij gladdeks 
zijn gebouwd, zoude het onder gewone omstandig- 
heden eene goede beoordeeling zijn ten voordeele 
dezer meerdere beschuttingen in het belang der 
veiligheid van het schip. 

Eén se huilde ks {awiing decked) schip kan be- 
schreven worden als een hetwelk een lichten boven- 
bouw over het gansche hoofddek {main deck) be- 
zit, bestemd om passagiers of vee te bergen, of tot 
het vervoer van lading die licht in haar aard of van 
beperkte hoeveelheid is. — Ofschoon dit gedeelte 
boven het hoofddek {main deck) van veel lichter 
samenstel is dan het scheepshal zelf, wordt echter 
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verondersteld dat het voldoende sterk is om de 
kracht der zee te kunnen weerstaan, mits het hoog 
genoeg boven de oppervlakte van het water blijft, 
en alhoewel dergelijk schip een doorloopend boven- 
dek heeft, en uiterlijk allen schijn van een driedeks 
schip bezit, is het nogtans duidelijk, dat het niet 
kan beladen worden, als of het gelijkmatig stevig 
is tot aan het bovendek. — Inderdaad moet in 
zoodanige schepen het gedeelte boven het hoofddek 
(main deck) alleen beschouwd worden als een 
lichte bovenbouw en de belading of uitwatering 
geregeld worden naar de holte van af het hoofddek. 

De coëfficiënt van scherpte en de uitwatering be- 
hoort" derhalve van af het hoofddek bepaald en vast- 
gesteld te worden alsof het een gladdeks schip ware. 

Ofschoon nu dergelijk schip niet met veiligheid 
kan beladen worden alsof het samenstel boven het 
hoofddek van een substantieel karakter is, blijft 
het echter duidelijk, dat met de kampagne en bak 
aan elkander verbonden, dit in bet langsverband 
sterker moet zijn en deugdelijker vrijwaring tegen 
water op het dek bezit, dan andere schepen van dat 
type ; bij gevolg kan men daaraan eene diepere 
belading toestaan. 

Spardeks schepen zijn van verschillende graden van 
sterkte boven het hoofddek. Zij verschillen echter 
allen van het schuildeks {awning deched) schip door 
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meer substantieel in het bovendeel te zijn gebouwd, 
door voorzien te zijn van een spardeksrahout of scheer- 
gang en ijzeren lijfhoutsplaat {êtringer platé) en door 
dat de bovenste laag dekbalken sterker en het dek 
deugdelijker is dan in het schuildeks (awninp dec- 
ked) schip. — Zij verschillen weder onder elkander, 
gelijk wordt opgegeven, doordat sommigen een ge- 
deelte hunner spanten en binnenspanten (reversed 
frame*) in de midscheeps tot aan het spardek heb- 
ben uitgestrekt, terwijl anderen nagenoeg even sterk 
boven het hoofddek als een driedeks schip zijn. 

Het is duidelijk dat, dewijl er een aanzienlijk 
getal dezer verschillende typen van schepen is, 
één algemeene regel niet streng op allen kan wor- 
den toegepast. 

Het- verschil tusschen hen met betrekking tot 
de uitwatering, is van een plaatselijk karakter; het 
is nogtans in een levensdeel dat in de nabijheid 
der oppervlakte van het water is, alwaar het in 
onstuimig weder de uitwerking der schokken van 
zware zeeën zou ondervinden. 

De uitwatering voor elke type wordt derhalve ge- 
regeld overeenkomstig ieders omstandigheden, maar 
in elk geval behoort de uitwatering gerekend te wor- 
den van af het hoofddek. Alzoo, gelijk hiervoren is 
vermeld, van een schip met een verhoogd halfdek 
behoort de uitwatering één tiende gedeelte minder; 
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van een schip met volle kampagne één zevende min- 
der, — van een schuildeks (awning decked) schip drie 
tiende minder, — van een spardeks schip, waarvan 
slechts de helft der midscheepsspanten uitstrekken 
tot aan het spardek, vijf tiende minder te zijn dan 
volgens de tafels voor hetzelfde schip met een glad 
dek is vereischt. Van spardeks schepen met volle 
spanten en meer substantieel boven het hoofddek 
gebouwd, behoort de uitwatering geregeld te wor- 
den naar een gemiddelde tusschen de eischen voor 
een volkomen driedeks en een schuildeks (awning 
decked) schip, tevens lettende op de goede of slechte 
hoedanigheden van ieder geval. 

Op dezen grondslag zou van een gladdeks schip, 
hebbende een surplus drijfvermogen (buoyancy) van 
27 percent, door aanbrenging van een verhoogd 
halfdek, het verminderd kunnen worden tot 24 i 
percent, — met de meer volkomen beschutting 
van eene geheele kampagne tot 23J percent, — 
met het gansche hoofddek overdekt door een schuil 
(awning) dek tot 19 percent, — met een lichtge- 
bouwd spardek, zooals beschreven is, tot 13$ per 
cent, en in spardeks schepen van verschillende gra- 
den van toegevoegde sterkte, zoude de surplus ver- 
plaatsing naar dat dek gereduceerd kunnen worden, 
in evenredigheid der nadere overeenkomst met de 
bovenste buitenbeplanking van een driedeks schip. 

t 
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Nu schijnt het mij toe, lettende op deze ver- 
schillende typen van schepen en op de noodzakelijk- 
heid, gelijk reeds is vermeld, om een grooter bedrag 
van surplus drijfvermogen te geven in betrekking 
tot de grootte va evenredige lengte van het schip, dat 
alsdan eene der voornaamste tegenwerpingen zich 
vastklemt aan het 'plan dat is voorgesteld gewor- 
den, n.1. op de buitenhuid van een schip het 
punt aan te duiden alwaar een gelijk en vast even- 
redig deel van capaciteit of waterverplaatsing zoude 
worden afgesneden. — In de typen door mij be- 
schreven, zou het nutteloos of als een gids bepaald 
misleidend zijn, dewijl hetzelfde evenredig surplus 
drijfvermogen op een groot schip even als op een 
klein schip aangeduid, zoude leiden tot grooter on- 
zekerheid in het beladen dan thans. 

Men moge het betreuren dat er zulk een aantal 
verschillende typen van deze schepen zijn ; men kan 
echter daarop antwoorden dat zij door de eischen 
van den handel noodig zijn bevonden voor commer- 
ciële doeleinden, — en daargesteld en noodzakelijk 
zijnde, — moet er in eenig omvattend ontwerp wor- 
den voorzien, hetwelk naar het beladen is geregeld. 

Onder de tegenwerpingen, welke tegen deze uit- 
watering-tafels zijn ingebracht, zijn de volgende: 
dat de register-af me tingen, niet dezelfde zijnde als 
die welke voor het berekenen der tonneraaat wor- 
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den genomen, in sommige gevallen een verschil 
kunnen maken van zelfs 0.3 in coëfficiënt der vorm- 
scherpte, alleen ontstaande uit dit verschil in lengte. 
Dit is eene misvatting; daar ik bevind dat, indien 
wij een schip van 240 voet lengte nemen, een ver- 
schil van 10 voet in de lengte slechts een verschil 
van 0,03 zal maken en waarschijnlijk is dat het 
verschil wat de schrijver in plaats van 0,3 bedoelt. 
Wanneer wij dus de nevensgaande tafel C, van 
berekende elementen, voor twintig stoomschepen door 
elkander genomen, onderzoeken, toont zij ons aan, 
gelijk hiervoren is vermeld, dat zij voldoende is 
voor alle praktische doeleinden, om ons in staat 
te stellen den betrekkelijken graad van vorm- 
scherpte te bepalen, als men gebruik maakt van 
de register-afmetingen en tonnemaat der schepen, 
zonder in onrioodige afmetingen en berekeningen 
te treden. 

Nog andere tegenwerpingen zijn gemaakt, zooals : 
de moeielijkheid om de vereischte tonnemaat' voor 
de verschillende typen van schepen te verkrijgen, — 
dat op het geven der nauwkeurige maat van drijf- 
vermogen niet vertrouwd kan worden, — dat het 
Biet toepasselijk is om in de gevallen van oude en 
inférieure schepen te voorzien, — dat er geen acht 
wordt gegeven op de stuwagie der lading — en 
inderdaad het algemeen besluit is, dat er een ge- 
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voel van valsche securiteit door zou ontstaan, veel 
erger dan de tegenwoordige toestand van onze- 
kerheid 

Welnu, deze en gelijksoortige tegenwerpingen zijn 
gemaakt tegen alle voorstellen die het beladen van 
schepen trachten te regelen en zullen er zonder 
twijfel tot aan het einde van het kapittel blijven. 
Maar indien er tijd wordt gegeven, denk ik, dat 
het algemeen besluit er uit getrokken, dat er een 
gevoel van valsche securiteit door zou ontstaan, 
alsdan konde worden aangetoond, even zoo dwalend 
te zijn, gelijk sommige der voorbijgaande mindere 
denkbeelden over de verdiensten van het plan. 
f De opmerking zal echter gemaakt worden dat, 
indien het beginsel blijkt aan de eischen van het 
geval te voldoen en de daarop gebaseerde resul- 
taten worden aangenomen voor eerste klasse sche- 
pen, het als een goede grondslag tot schepen in 
het algemeen kan worden uitgestrekt; en hoewel 
de questie van stuwagie van groot gewicht is ten 
opzichte der veiligheid van naar zee gaande schepen, 
is het juist om deze reden dat zij niet in algemeene 
bepalingen mede saamgevat kan worden; doch volgt 
daar nog niet uit, dat indien eene andere bron van 
gevaar minder moeielijkheden omvat, deze niet naar 
ons beste vermogen behoort onderzocht te worden. 
Het is te wel bekend en onloochenbaar, dat vele 
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schepen te diep beladen naar zee gaan, en het is 
buiten twijfel dal vele verliezen daaruit voortspruiten. 

Kan nu deze erkende bron van gevaar op 
eene verstandige en praktische wijze worden onder- 
zocht, en alzoo een goede grondslag worden vast- 
gesteld voor de verschillende typen van koopvaar- 
dijschepen onder gewone omstandigheden? Zoo ja, 
dan is dat alles wat deze tafels bedoelen, en door 
eene tamelijk groote ervaring in het vraagstuk ge- 
voel ik mij zeker, dat, indien dergelijk ontwerp kan 
worden aangenomen, het veel onrust en verlies aan 
de scheepsreeders zelven zal besparen. 

Vele voorbeelden kunnen worden bijgebracht, 
zelfs nog niet lang geleden in onze gerechtshoven 
voorgekomen, om dit aan te toonen. Onder, vele 
mag ik een geval bijbrengen dat onlangs plaats 
had alwaar een ambtspersoon, ten gevolge van 
dezelfde regelen op stoomschepen als op houten 
zeilschepen toe te passen, had bevolen dat onge- 
veer 150 ton lading uit een stoomschip moest ge- 
lost worden, toen het gereed was om naar zee te 
gaan. Nevens de Inspecteurs van den Board of Trade 
en der Salvage Association, werd ik mede geroepen 
om hierover onze meening uit te spreken. 

Na het maken der noodige berekeningen, in ver- 
band met deze tafel als grondslag, was ik van 
meening dat het schip behoorlijk goed geladen [fairty 
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loaded) was, het had eene goede percentage van 
surplus drijfvermogen, en de heeren, hierboven ver- 
meld, stemden hierin met mijn gevoelen overeen; 
het schip werd toegestaan om de reis te vervolgen 
en is, naar ik verneem, veilig in de haven van be- 
stemming aangekomen. 

Men kan zich gemakkelijk verklaren dat de reeder 
van dat schip in dit geval in groote onrust en zorg 
was gebracht, en zoo er geen ander appèl ware ge- 
weest, alsdan een ernstig nadeel zoude moeten 
dragen; ieder ander scheepsreeder zou in soortge- 
lijke omstandigheden aan dezelfde onzekerheid on- 
derhevig/ zijn. 

De tegenwoordige ervaring en gegevens der eigen- 
schappen van stoomschepen van verschillende vormen 
in zee zijn, naar mijne meening, genoegzaam om 
ons in staat te stellen tafels te ontwerpen, welke 
tot grondslag kunnen dienen en tevens veilig en 
billijk zijn, en de questiën zouden voorkomen van 
een volkomen veilig schip te «ntlossen tot het be- 
drag van 1 50 ton, wanneer het gereed is om naar 
zee te gaan; voor zeilschepen zouden dezelfde 
moeielijkheden niet bestaan, wegens de grootere 
ervaring dienaangaande en de meerdere gelijksoor- 
tigheid van type. 

Ik geloof niet dat de hinderpalen tot dit doel 
onverwrikbaar zijn; het pleit niet voor het crediet 
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van deze groote zeevarende natie, dat er ten eenen- 
male een standaard tot grondslag ontbreekt, en 
naar mijn bescheiden meening, kan ik geen geschik- 
ter onderwerp opvatten om er de attentie van dit 
Instituut op te mogen wijzen." 

Tot zooverre de lezing door den Heer B. Martell 
over dit belangrijk vraagstuk. 

Het bewijs dat de oude regel van 3 duim uit- 
watering per voet (12 duim) holte voor schepen 
van eiken vorm, niet op allen toepasselijk is, vindt 
men in de onderstaande teekening, alwaar de twee 
uiterste gevallen zijn genomen nl: een vierkant en 
een driehoek, waar tusschen de grootspanten van 
alle typen van schepen variëren. 

«- 32 Voet * -* 




Hieruit blijkt dat 8 duim uitwatering per voet holte 
voor de vierkante dwarsscheeps doorsnede een sur- 
plus drijfvermogen van 25 percent overlatende, dit 
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echter 40 percent bedraagt voor een schip van de- 
zelfde afmetingen met eene driehoekige dwarsscheeps 
doorsnede op het grootspant. 

In bovenstaande figuur zijn ABCDenABEFG 
de dwars-doorsneden var twee schepen welke de- 
zelfde breedte =32 voet en holte =20 voet heb- 
ben; beiden drijvende met eene uitwatering van 3 
duim per voet (12 duim) holte, alzoo 5 voet = BE. 

Dan is in het schip met de rechthoekige doorsnede : 

de oppervlakte onder water = 15 X 32 = 480. — 
„ boven water = 5 X 32 — 160.— 



Totale oppervlakte = 640. — 

en bijgevolg het surplus drijfvermogen of waterver- 

plaatsing boven de lastlijn G E « -— = 25 percent. 

o40 

In het schip met de driehoekige doorsnede met 

dezelfde uitwatering, breedte en holte: 

15 X 32 
de oppervlakte onder water = - — = 240. — 

„ boven water— 5 X 32 — 160.— 



Totale oppervlakte = 400, — 

en alzoo het surplus drijfvermogen = -jt-t = 40 

percent. 

Aangezien de tafels voor zout (zee) water zijn 
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berekend en het noodig kan ?ijn, wanneer een schip 
in versch water wordt beladen, daarvoor de uitwa- 
tering te kunnen herleiden, hebben wij de verhou- 
ding der zwaarte van: 

1 kub. meter zout (zee) water = 1024 kilogrammen. 
1 // ii versch water = 1000 f/ 

en bijgevolg is: 

1024 
Volume van het lichaam in versch water = X vo- 

lume van het lichaam in zout water. 

Veronderstelt dat een schip 25 perqent surplus 
waterverplaatsing in zout water heeft, dat wil zeg- 
gen 75 percent onder- en 25 percent boven water. 
Welk gedeelte dezer uitwatering zal onder water 
dalen wanneer het schip in versch water is ? 

Uit de bovenstaande formule, hebben wij 

v i • u \ 1024 X 75 
Volume in versch water = = 7o,8. 

Alsdan is 76,8 — 75 = 1,8 gedeelte der uitwa- 
tering onder water gedaald, en moet deze daarmede 
worden verminderd in versch water, dat is alzoo 

1 8 

-~ = 0,072 — 7,2 percent of ongeveer -^ van de 

uitwatering, dat een schip in versch water dus min- . 
der uitwatering heeft, hetwelk naar verhouding van 
het minder of meerder surplus drijfvermogen of 
waterverplaatsing afmsselt. ' 
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VERKLARING DÊR TAFEL A. 

Volgens de nieuwe Nederlandsche scheepsmeting, 
welke met 1 Januari 1876 is ingevoerd, wordt de 
inhoud van schepen onder het meetdek in kubieke 
meters en in register-tonnen van 2,83 kubieke meter 
én het nommer van den meetbrief ingebrand in een 
der groote luikbalken, en waar die niet zijn, op 
eene andere daartoe geschikte plaats van het schip, 
door den scheepsmeter te bepalen. 

Neem den hierboven bedoelden gemeten inhoud in 
kubieke % meters of in register-tonnen naar verkiezing ; 
deel dezen inhoud, in kubieke meters uitgedrukt, 
door het produkt van de lengte over stevens langs 
het meetdek, van de grootste wijdte op den bui- 
tenkant der buitenhuid, en van de holte in de mid- 
scheeps van af den onderkant van het meetdek tot 
op den binnenkant der buikdenning of vullinggang 
in meters gemeten; het aldus verkregen quotiënt 
wordt inde tafelde coëfficiënt der vormscherpte of 
eigentlijk der betrekkelijke volheid genoemd, want 
deze coëfficiënt drukt ten naasten bij de percentsge- 
wijze verhouding uit van het volume van het schip 
tot den kubtóken inhoud zijner grootste lengte, wijdte ' 
en holte. 

Bijaldien men voor deze berekening de register- 
tonnemaat had genomen, vermenigvuldigt men 
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deze met 2,88 kub. Ned. meter, waardoor weder 
de inhoud van het schip in kub. meters wordt ver- 
kregen, zijnde 1 nieuwe Holl, register-ton = aan 
1 Engelsche register-ton = 100 kub. Eng, voetea 
=» 2,83 kub. meter. 

Wanneer men ook de register tonnemaat met 100 
vermenigvuldigt, dan verkrijgt men den inhoud in 
kubieke Eng, voeten, en deze door het produkt 
der register lengte, breedte en holte in Eng. voeten 
gedeeld, is het quotiënt insgelijks de coëfficiënt van 
scherpte in de tafel aangegeven. 

Voorbeeld. — • Register-afinetingen van een ijzeren 

schip. — Lengte 208,7 voeten; wijdte 82 voeten; 

holte 21,9 voeten, tonnemaat onder dek 998,81 

tonnen. 

998,31 tonnen. 
100 



Inhoud — 99881,00 kub. voeten. 

208,7 lengte. 
32 wijdte. 

4174 
6261 



6678,4 

21,9 holte. 



601056 
66784 
133568 



146256,96 / 99881.00 / 0,68 coëfficiënt 

der scherpte. 
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De coëfficiënt der scherpte hierboven 0,68 en de 
holte 21,9 voet zijnde, vinden wij in de tafel A 
daarnevens en daaronder in de kolom voor uitwa- 
tering opgegeven 1,68 meter = 6 voet 6J duim Eng. 

Wanneer wij op bovenstaand voorbeeld de Holl. 
lengtemaat toepassen, ia: 

998,31 tonnen. 
2,83 kub. meter. 



299493 
798648 
199662 



Inhoud = 2825,2173 kub. meter. 

63,6 meter = 208,7 voet. 
9,75 „ = 32 voet. * 

stiö"" 

4452 
5724 



620,1 

6.675 meter — 21,9 holte: 



31005 
43407 
87206 
37206 



4139,1675 / 2825,21730/ 0,68 coëfficiënt der 
' 248350050' scherpte. 



341716800 
331138400 

10583400 
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Deze tafel is toepasselijk op schepen welker strook 
niet meerder buigt dan 1£ centimeter per meter. — 
In schepen van buitengewone kromte in de strook 
moet die meerdere buiging bij de uiteinden van 
het schip te zamen geteld en de som door 12 ge- 
deeld worden; dit quotiënt wordt van de uitwate- 
ring in de tafels afgetrokken. 

De ronding van den midscheeps balk is genomen 
in evenredigheid van £ der lengte van dien balk of 
ongeveer ruim 2 centimeter per meter; waar de 
ronding minder is dan deze regel aangeeft, moet 
het ontbrekende bij de uitwatering worden gevoegd. 
Schepen, welke in versch water worden geladen, 
mogen minder uitwatering hebben dan in de tafel 
is aangegeven en wel in de volgende proportie: 
Van af 16 voet holte en daar beneden -ps minder., 
„ f , 16 — 21 // yï minder. 
Il ;.' 21 — 25 ii jj tf 
u ii 25 — 28 ii Y5* it 
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TAFEL A. 



Uitwaterino voor geladen Zeilschepen (l e Soort) 

20 tot 27 f / a percent Surplus Drijfvermogen 

in zout water. 



Coëfficiënt 
der scherpte. 


Hoogte der Ultwatfrlng 

in de midscheeps gemeten van af bovenkant dek 
op de bnitenhaid. 




"5 

'i 

e. 

i 


fe 


Holte in Meters. 


'S 

o 


4) 


Meter 
2,1. 


Meter 
2,4. 


Meter 
2,7. 


Meter 
3,0. 


Meter 
3,3. 


Meter 
3,6. 


Meter 
3,9. 


«. . 


— 


.58 


0,87* 


0,44* 


0,51* 


0,59 


0,66* 


0,74 


0,81 


— 


— 


.59 


0,37* 


0,44* 


0,51* 


0,59 


0,66* 


0,74* 


0,82 


-~ 


>58 


.60 


0,37* 


0,45 


0,52 


0,59* 


0,67 


0,75 


0,82* 


— 


.59 


.61 


0,37* 


0,45 


0,52 


0,59* 


0,67* 


0,75* 


0.83 


.58 


.60 


.62 


0,37* 


0,45 


0,52 


0,60 


0,68 


0,76 


0,83* 


.59 


.61 


.68 


0,87* 


0,45 


0,52* 


0,60* 


0,68* 


0,76* 


0,84 


.60 


.621 


.64 


0,37* 


0,45 


0,53 


0,61 


0,69 


0,77* 


0,85 


.61 


.63 


65 


0.38 


.0,45* 


0,53* 


0,61* 


0,69* 


0,78 


0,86 


.62 


.64 


.66 


0,88 


&45* 


0,58* 


0,62 


0,70 


0,78* 


0,87 


.68 


.65 


.67 


0,38 


0,46 


0,54 


0,62* 


0,70* 


0,79 


0,88 


.64 


.66 


.68 


0,38 


0,46* 


0,54* 


0,63 


0,71* 


0,80 


0,89 


.65 


.67 


.69 


0,38} 


0,47 


0,55 


0,63* 


0,72 


0,80* 


0,89* 


.66 


.68 


.70 


0,38* 


0,47 


0,55 


0,64 


0,72* 


0,8 1* 


0,90* 


.67 


.69 


.71 


0,38* 


0,47* 


0,55* 


0,64* 


0,73 


0,82 


0,91 


.68 


.70 


• 72 


0,38* 


0,47* 


0,56 


0.65 


0,73* 


0,82* 


0,92 


.69 


.71 


73 


0,89 


0,48 


0,56* 


0,65* 


0,74 


0,83 


0,93 


.70 


.72 


•74 


0,39 


0,48 


0,56* 


0,66 


0,?5 


0,84 


0,94 


.71 


.73 


.75 


0,39 


0,48* 


0,57 


0,66* 


0,75* 


0,85 


0,95 


.72 


.74 


— 


0,39* 


0,49 


0,57* 


0,67 


0,76* 


0,86 


0,96 


.78 


.75 


— 


0,39* 


0,49 


0,58 


0,67 


0,77 


0,87 


0,97 


.74 


— 


— 


0,39* 


0,49 


0,58 


0,67* 


0,77* 


0,87* 


0,97* 


.75 


— 


— 


0,40 


0,49* 


0,58* 


0,68 


0,78 


0,88* 


0,98* 
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TAFEL A. 



Uitwateking voor geladen Zeilschepen (l e Soort) 

27 V s tot 80 percent Surplus Drijfvermogen 

in zout water. 



Coëfficiënt 
der scherpte. 


Hoogte der Ultwaterlng 

in de midscheeps gemeten van af bovenkant dek 
op de bnitenhnid. 


+a 


•** 

o 

CU 

e 

o 

o 


c 

V 

•-& 
I-H 


Holte in Meters. 


O 

ffl 


Meter 
4,2. 


Meter 
4,5 

0,96 

0,96* 

0,97 

0,97* 

0,98* 

0,99* 

1,01 

1,02 

1,03 

1.04* 

1,05* 

1,06* 

1,08 

1,09 

1,10 

UU 

1,13 

1,14 

115 

1,16 

1,17 

1,18 


Meter 
4,8. 


Meter 
5,1. 


Meter 
5,4. 


Meter 
5,7. 


Meter 
6,0. 


.58 
.59 
.60 
.61 
.62 
.63 
.64 
.65 
.66 
.67 
.68 
.69 
.70 
.71 
.72 
;78 
.74 
.75 


.58 
.59 
.60 
.61 
.62 
.68 
.64 
.65 
.66 
.67 
.68 
.69 
.70 
.71 
.72 
.73 
.74 
.75 


.58 
.59 
.60 
.61 
.62 
.63 
.64 
.65 
.68 
.67 
.68 
.69 
.70 
•71 
•72 

• 78 
.74 

• 75 


0,88* 

0,89 

0,89* 

0,90 

0,91 

0,91* 

0,92* 

0,93* 

0,94$ 

0,95* 

0,96* 

0,97* 

0,98* 

0,99* 

1,00* 

1,01* 

1,02* 

1,04 

1,05 

1,06 

1,07 

1,08 


1,03* 

1,04 

1,05 

1,05* 

1,06* 

1,08 

1,09* 

1,10* 

1.12 

1,13 

1,14* 

1,15* 

1,17 

1,18 

1,19* 

1,21 

1,22 

1,23 

1,24 

1>25* 

1,26* 

1,28 


1,10* 

1,11* 

1,12* 

1.13* 

1,14* 

1,16 

1,17 

1,18* 

i,ao. 

1,21* 

1*23 

1,24* 

1,26 

1,27 

1,28* 

1,30 

1,31* 

1,82* 

1,34 

1,35* 

1,37 

1,38 


1,17* 

1,18* 

1,20 

1,21 

1,22 

1,23 

1,24* 

1,26* 

1,28 

1,29* 

1,31* 

1,33 

1,34* 

1,36* 

1,38 

hm 

1.41 

1,42 

1,43* 

1,45* 

1,47 

1.48 


1,25 

1.26 

1,27* 

1,29 

1,30* 

1,31* 

1,38 

1.34* 

1,36* 

1,38 

1,39* 

1,41* 

1,43 

1,44* 

1,46 

1,47* 

1,49* 

1,51 

1,53 

1,54* 

1,56 

1)68 


1,82 

1,33 

1,34* 

1,86 

1,38 

1,40 

MB 

1.44 

1,46 

1,48 

1,50 

1,51* 

1,52* 

1,54 

1,55* 

1,57 

1,58* ' 

1,60* 

1,62 

1.63} 

1,65* 

1,67* 
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TAFEL A. 

Uitwatbring voor geladen Zeilschepen (l e Soort) 

80 tot 82 percent Surplus Drtjfvermogen 

in zout water: 



Coëfficiënt 
der scherpte. 


Hoogte der (Jltwaterlng 

in de midscheeps gemeten van af 'bovenkant dek 
op de buitenhuid. 




o 
eu 

,S 

o 
O 


M 

1-4 


Holte in Metera. 


'S 

o 


Meter 
6,3. 


Meter 
6,6. 


Meter 
6,9. 


Meter 
7,2. 


Meter 
7,5. 


Meter 

7,8. 


Meter 
8,1. 


.58 
.59 
.60 
.61 
.62 
.68 
.64 
.65 
.66 
.67 
.68 
.69 
.70 
.71 
.72 
.78 
.74 
.75 


.58 
.59 
.60 
.61 
.62 
.68 
.64 
.65 
.66 
.67 
.68 
.69 
.70 
.71 
.72 
.78, 
.74 
.75 


.58 
.59 
.60 
.61 
.62 
.63 
.64 
.65 
.66 
.67 
.68 
.69 
.70 
.71 
.72 
.73 
.74 
.75 


1,40} 
1,41* 
1,42* 
1,44 
1.46 
1,48 
1,50 
1,52 
1,54 
1,56 
1,58 
1,60 
1,62 
1,68* 
1.65 
1.67 
1,68* 
1,70* 
1,72* 
■1,74 
1,76 
1,77* 


1,49* 

1,50* 

1,51* 

1,53 

1,55* 

1.58 

1,60 

1,62 

1,63* 

1,65* 

1,67* 

1,69* 

1,71* 

1.73 

1,75 

1.77 

1,79 

1,81 

1,83 

1,84* 

1,86* 

1,88 


1,58* 

1,59* 

1,61 

1,63 

1,65* 

1,68 

1,70 

1,72 

1,74 

1,76 

1,78 

1,79* 

1,81* 

1,88* 

1,85 

1,87 

1,89 

1,91 

1,93 

1,95* 

1,98 

2,00 


1,67 

1,68 

1,70 

1,72* 

1,75 

1,77* 

1,80 

1,82 

1,84 

1,86 

1,88 

1,90 

1,92 

1,94 

1,96 

1,98 

2,00 

2,02 

2,04 

2,06* 

2.09* 

2,12 


1,76 

1,77 

1,79 

1,81* 

1,84 

1,87 

1,90 

1,92 

1,93* 

1,96 

1,98 

2,00 

2,02 

2,04 

2,06 

2,08 

2,10 

2,12 

2,14* 

2,17 

2,20 

2,23 


1,85 

1,87 

1,89 

1,91 

1,93 

1,96 

1,99 

2,01 

2,03* 

2,05£ 

2,08 

2,10 

2,12 

2,14* 

2,17 

2,19* 

2,22 

2.^4* 

2,27 

2,29 

2.32 

2,35 


1,94 

1,96 

1,98* 

2,01 

2,03* 

2,06 

2,08* 

2,11 

2,18* 

2,16 

2,18* 

2,21* 

2,24* 

2,27 

2,29* 

2,32 

2,34 

2,36 

2,88 

2,40* 

2,43 

3,46 
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Verklaring der Tafel B. 

Deze tafel is ontworpen voor gladdeks stoomschepen, 
welker lengte niet meer dan achtmaal hunne wijdte bedraagt. 
Stoomschepen, wier lengte is : 

8 maal en minder dan 8[ maal hunne wjjdte, moeten 2 pCt. 



84 


D 


D 


» 


i 8$ 


D 


» 


» 


» 


3 


» 


8* 


» 


x> 


» 


D 8| 


X> 


3) 


D 


» 


4 


3> 


8* 


5> 


D 


D 


» 9 


3 


9 


» * 


D 


5 


D 


9 


» 


D 


' X> 


» 9* 


3> 


3> 


» 


D 


6 


» 


9 { - 


y> 


D 


J> 


i 9i 


» 


» 


» 


» 


7 


» 


9J 


» 


* 


J) 


i 9| 


3) 


)) 


J> 


» 


8 


3) 


0( 


j> 


» 


» 


» 10 


d' 


» 


D 


9 


9 


» 


10 


D 


» 


daarboven 








D 


40 


D 



meer uitwatering hebben dan in de tafel is aangegeven. 

Het surplus drijfvermogen wordt op dezelfde wijze bere- 
kend als in de verklaring der tafel A is aangetoond; wat 
daarin is bepaald voor meerdere buiging der strook van 
het dek dan \\ centimeter per meter, zoomede voor meer- 
dere ronding van den midscheepsbalk dan -fc der lengte 
van dezen balk, is hier insgelijks van toepassing. 

Stoomschepen die in versch water worden beladen, mo- 
gen minder uitwatering hebben dan in de tafel is aange- 
geven en wel in de volgende verhouding : 



De holte zijnde 48 voet (Eng.) en daar beneden T * s minder, 
* » van 48—22 » » T \ » 

» » j> 22—26 » » A » 

3 



» > > 26—31 » » ^ 
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De uitwatering van spardek schepen, waarvan de helft 
der spanten tot aan het spardek reiken en het tusechendek 
alleen voor passagiers is bestemd, mag r 5 ^ gedeelte minder 
zijn dan in de tafel is aangegeven, gemeten van af den 
bovenkant van het hoofdstak (main deck) op de baitenhuid 
van het schip. 

Wanneer van spardek schepen alle spanten tot aan het 
spardek reiken en de constructie boven het hoofddek 
deugdelijk is ingericht voor het doel om lading tusschen- 
deks te vervoeren, behoort de dieplaad- of lastlijn bepaald 
te worden naar het gemiddelde der eischen in de tafel 
voor een driedeks schip en een schuil- (awning) deks schip 
van dezelfde grootte, tevens zich regelende naar de sterkte 
hunner constructie boven water. 

De uitwatering van schuil- (awningydeks schepen mag 
T 7 gedeelte der uitwatering volgens de tafel bedragen en 
behoort gemeten te worden van af den bovenkant van het 
hoofddek op de buitenhuid van het schip. 

De uitwatering van stoomschepen, met een lange kam- 
pagne, deugdelijk gebouwd en voorzien van een ijzeren kam- 
pagne-schot in het front, welke de luiken boven de machine 
en den ketel omvat, mag j gedeelte minder zijn dan de 
opgave der tafel. 

Yan stoomschepen met een korte kampagne of een lang 
verhoogd halfdek, zich uitstrekkend tot voorbij de luiken 
der machine en van den ketel, of een hut of roef (house) 
daarmede in verband hebbende, kan de uitwatering T * ö ge- 
deelte minder zijn dan in de tafel is aangegeven. 
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TAFEL B, 



Ujwatsüing van geladen IJzeren Siopmschfipen 

(l* Soort) 20 tot $5 percent Surplus 

Drijfvengogen in zout wa^. 



& *2 

O *m CU 

fid • *• 



s 

GO 



Hoogte der Hltwaterlng 

in de midscheeps gemeten van af bovenkant dek 
op de buiteuhaid. 



Holte in Meters. 



Meter 
2,1. 



Meter 
2,4. 



Meter 
2,7. 



Meter 
8,0. 



Meter 
3,3. 



Meter 
8,6. 



Meter 
3,9. 



Meter 
4,2. 



.60 


0,37* 


.61 


0,37* 


.62 


0,37* 


.63 


0,38 


.64 


0,38 


•65 


0,38* 


.66 


0,38* 


.67 


0,38*' 


.68 


0,88* 


.69 


0,89 


.70 


0,39 


.71 


0,89 


.72 


0,39 


.73 


0,89 


.74 


0,39 


.75 


0,39* 


76 


0,39* 


.77 


0,89* 


.78 


0,39* 



0,40 

0,40 

0,40 

0,40* 

0,40* 

0,41 

0,41 

0,41* 

0,41* 

0,42 

0,42 

0,42 

0,42 

0,42 

0,42 

0,42* 

0.42* 

0,42* 

0,42* 



0,43 

0,43* 

0,44 

0'44* 

0,45 

0,45 

0,45 

0,45* 

0,46 

0,46 

0,46* 

0,47 

0,47* 

0,47* 

0,47* 

0,48 

0,48 

0,48 

0,48 



0,47 

0,48 

0,48* 

0,49* 

0,50 

0,50 

0,50* 

0,61 

0,51* 

0,52 

0,52* 

0,53 

0,63* 

0,54 

0,ê4 

0,54* 

0,55 

0,55 

0,55* 



0,52 

0,53 

0,53* 

0,54* 

0,55 

0,56 

0,56* 

57 

0iö7* 

0.57* 

0,58* 

0,59 

0,59* 

0,60* 

0,61 

0,61* 

0,62 

0,63 

0,68* 



0,57 

0,57* 

0,58* 

0,59* 

0,60 

0,60* 

0,61* 

0,62 

0,63 

0,63* 

0,64 

0,65 

0,65* 

0,66* 

0,67 

0,68 

0.69 

0,70 

0,71 



6,62* 

0,63* 

0,64 

0,65 

0,66 

0,66* 

0,67* 

0,68* 

0,69* 

0*70 

0,70* 

0,71* 

0,72 

0,73 

0,74 

0,75 

0,76 

0,77 

0,78 

3* 



6,68 

0,69 

0,70 

0,71 

0,72 

0,78 

0,74 

0,75 

0,76 

0,77 

0,78 

0,79 

0,80 

0,81 

082 

0,83 

0,84 

0,85 

0,86 
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TAFEL B. 

Uitwatbring van geladen IJzeren Stoomschepen 

(l e Soort) 25 tot 27'/, percent Surplus 

Drijfrermogen in zout water. 



ciënt 

r. 

pte. 


Hoogte der Ultwaterlng 






in de midscheeps gemeten van af bovenkant de* 


: S 'S 

O O 


op de buitenhuid. 




Q 


Holte in Meters.* 


O 

CO 

a 

o 


Meter 


Meter 


Meter 


Meter 


Meter 


Meter 


Meter 


Meter 




4,5. 


4,8. 


5,1. 


5,4. 


5,7. 


6,0. 


6,3. 


6,6. 


.60 


0,75 


0,82* 


0,90 


0,97* 


1,05 


1,13* 


1,^2 


1,32* 


.61 


0,76 


0,88* 


0,91 


0,98* 


1,06* 


1,15 


1.24 


1,34* 


.62 


0,77 


0,84* 


0,92 


1,00 


1,08 


1,16* 


1,26 


1,37 


.68 


0,78 


0,85* 


0,93* 


1,01* 


1.09* 


1,18* 


1,28 


1,39 


.64 


0,79 


0,86* 


0,95 


1,02 


UI 


1,20 


i,80 


1,41 


.65 


0,80 


0,87* 


0,96* 


1,04 


1,13 


1,22 


1,32 


1,48* 


.66 


0,81 


0,89 


0,98 


1,06 


1,15 


1,24 


1,34 


1,45* 


.67 


0,82 


0,90* 


0,99 


1,08 


1,17 


1,26 


1,36 


1,48 


.68 


0,83* 


0,91* 


1,00 


1,09* 


1,18* 


1,27* 


1,38 


1,50 


.69 


0,84* 


0,98 


1,01* 


1,10* 


1,19* 


W 


1,40 


1,52 


.70 


0,85* 


0,94 


1,03 


1,12 


1,21 


1,31* 


1,42 


1,54 


.71 


0,86* 


0,95* 


1,04* 


1,13* 


1.22* 


1,33 


1,44 


1,5«5 


.72 


0,87* 


0,96* 


1,05* 


1,15 ' 


1,24* 


1,35 


1,46 


1,58 


.73 


0,89 


0,98 


1,07 


1,16* 


1,26 


1,36* 


1,48 


1,60 


.74 


0,90 


0,99* 


1,09 


1,18* 


1,28 


1,38* 


1,50 


1,62 


.75 


0,91* 


1,00* 


1,10 


1,19* 


1,29* 


1,40* 


1,52 


1,64 


.76 


0,93 


1,02 


U1J 


1,21 


1,31 


1,42* ' 


1,54 


1,66 


.77 


0,94 


1,08 


1,12* 


1,22 


1,33 


1,44* 


1,56 


1,68 


• .78 


0,95* 


1,04* 


1,14 


1,23* 


1,84* 


1,46* 


1,58 


1,70 
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TAFEL B. 



Uitwatebing voor geladen IJzeren Stoomschepen 

(l e Soort) 27 1 /» tot 38 percent Surplus 

Drijfvermogen in zout water. 



Coëfficiënt 

der 
scherpte. 


Hoogte der Ultwaterlng 

in de midscheeps gemeten van af bovenkant dek 
op de buitenhuid. 


PU 

j3 


Holte in Meters. 


1 

O 


Meter 
6,9. 


Meter* 
7,2. 


Meter 
7,5. 


Meter 

7,8. 


Meter 
8,1. 


Meter 

8,4. 


Meter 

8,7. 


Meter 
9,0. 


.60 


1,43* 


1,55* 


1,67* 


1,80 


1,95 


2,11 


2,28 


2,46 


.61 


1,46 


1,58 


170 


1,82 


1,98 


2,14 


2,31 


2,49 


.62 


MS* 


1,60 


1.72 


1;86 


2,01 


2,17 


2,34 


2,52 


.63 


1,50* 


1,62 


1.74 


1,89 


2,03* 


2,20 


2,37 


2,55 


.64 


1,53 


1,64* 


1,76 


1,91* 


2,06 " 


2,22* 


2,40 


2,58 


.65 


1,55 


1,66* 


1,78 


1,94 


2,08* 


2,25 


2,42* 


2,61 


.66 


1,57* 


1,69 


1,81 


1,96 


2,11 


2,27* 


2.45 


2,64 


.67 


1,60 


1,71 


1,83* 


1,98* 


2,18* 


2,30 


2,48 


2,67 


.68 


1,62 


1,73 


1,86 


2,01 


2,16 


2,32* 


2,51 


2,70 


.69 


1,64 


1,75 


1,88 


2,03 


2,18* 


2,85 


2,54 


2,73 


.70 


1,66 


1,77 


-1,90* 


2,05 


2,21 


2,88 


2,57 


2,75* 


.71 


1,68 


1,79* 


1,93 


2,07* 


2,28* 


2,41 


2,60 


2,78 


.72 


1,70 


1,82 


1,96 


2,l(f 


2,26 


2,44 


2,63 


2,81 


.78 


1,72 


1,84 v 


1,98 


2,12* 


2,28* 


2,46* 


2,65* 


2,84 


.74 


1,74 


1,86 


2,00 


2.15 


2,81 


2,49 


2,68 


2,87 


.75 


1,76 


1,88 


2,02* 


2.17* 


2,83* 


2,51* 


2,70* 


2,90 


.76 


1,78 


1,90* 


2,05 


2,20 


2,36 


2,54 


2,78 


2.92* 


.77 


1,^0 


1,93 


2,07 


2,22* 


2,88* 


2,56* 


2,76 


2,95 


jfs 


1,82 


1,96 


2,10 


2,25 


2,41 


2,59 


2,79 


2,98 
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Niets dat nieuw is, zegt de Heer Martell, behelst 
het grondbeginsel waarop de voorgaande tafels zijn 
ontworpen ; wij voegen er bij : dat zij zeer prak- 
tisch zijn door de eenvoudige berekening der 
coëfficiënt van vormscherpte, gebaseerd op de per- 
centsgewijze verhouding van den inhoud in kubieke 
meters of registertonnen van het schip tot de ku- 
bieke ruimte, gemeten door het product van de 
lengte over het meetdek, de grootste wijdte bij de 
buitenhuid en de holte van af onderkant dek tot de 
buikdenning. Alle lastige berekeningen der water- 
verplaatsing van een schip zijn daardoor vermeden. 

Ieder, wien de beginselen der cijferkunst niet 
vreemd zijn, kan onmiddellijk de uitwatering voor 
eene gegevene tonnemaat en holte bepalen ; hij heeft 
alsdan eene basis of leiddraad voor de belading van 
zijn schip en kan zich overtuigen of de grenzen der 
voorzichtigheid zijn overschreden, of dat het belang 
van den reeder is benadeeld door vrees voor over- 
lading. Tot geruststelling dient, dat deze tafels 
het resultaat zijn van het onderzoek der gegevens 
van meer dan twee honderd schepen van alle soort, 
grootte en afmetingen, door scheepsbouwmeesters 
en eigenaars verschaft ; zij zijn vergeleken met de 
aangenomen uitwatering van zeil- en stoomsche- 
pen van vele reeders en volgens de verklaring der 
Lon^ensche Lloyd's Experts voldoende bevonden. 
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In Engeland waren in de laatste jaren de voor- 
beelden van overlading der zeeschepen menigvuldig. 

Plimsoll noemt in zijn bekend werk //Our Seamen" 
een aantal gevallen, waarin de schepen door roe- 
kelooze overlading zijn gezonken en vele menschen- 
levens daarbij zijn verloren gegaan. Die gevallen 
spraken luide tot de natie, en niet minder het aan- 
tal versleten schepen, zoogenaamde drijvende dood- 
kisten, waarin de bemanning roekeloos en dikwerf 
baatzuchtig werd opgeofferd, tot dat er ten laatste 
door eene controle ' van regeeringswege in werd 
voorzien. 

Is het nu wenschelijk dat' er eene soortgelijke 
controle in Nederland worde ingesteld? Wij geloo- 
ven dat een ieder, die het wel meent met onze 
handel, scheepvaart en assurantie, met ons zal in- 
stemmen, dat het wenschelijk is, dat de goede 
reputatie onzer reeders en schepen niet moge wor- 
den benadeeld door minder schroomvalligen in dit 
opzicht, wanneer wij zorgeloos insluimeren bij het 
gevaar, waarmede onze koopvaardijvloot en hare 
bemanning, ten gevolge der concurrentie, zal wor- 
den bedreigd, 

Onze natie is door hancjel en scheepvaart groot 
en rijk geworden; de schoonste bladzijden onzer 
vaderlandsche historie danken wij aan de energie 
en de zelfopoffering onzer zeelieden. De ligging 
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